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(54) AKTIVE BREMSUNG EINES AUSSTOSSTRIEBWERKS

(57) Vorrichtung zur Beschleunigung und zum Ausstoss eines Haupttriebwerks (1) aus der Vorrichtung (2), in die
ein Haupttriebwerk (1) aufnehmbar ist und die ein Ausstosstriebwerk (3) umfasst. Das Ausstosstriebwerk (3) ist zur
Beschleunigung und zum Ausstoss des Haupttriebwerks (1) geeignet und umfasst Mittel (4) zu seiner Abbremsung nach
der Initiierung der Beschleunigung des Haupttriebwerks (1), so dass das Ausstosstriebwerk (3) in der Vorrichtung (2)
verbleibt.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Be-
schleunigung eines Haupttriebwerks aus der Vorrich-
tung, in die ein Haupttriebwerk aufnehmbar ist, und die
ein Ausstosstriebwerk umfasst.
[0002] Sie bezieht sich nicht zuletzt auf eine derartige
Vorrichtung für schultergestützte Waffen.
[0003] Die Erfindung betrifft auch eine Ausstossvor-
richtung.
[0004] Ausstossvorrichtungen, nachfolgend auch
Startvorrichtungen genannt, für Triebwerke gleich wel-
cher Art, insbesondere in der Ausgestaltung von Ab-
schussvorrichtungen für Flugkörper, insbesondere rake-
tenartige Geschosse, weisen häufig ein Ausstosstrieb-
werk, auch Starttriebwerk genannt, und ein sogenanntes
Haupttriebwerk, auch Marschtriebwerk oder Flugtrieb-
werk genannt, auf.
[0005] Das Haupttriebwerk wird von einer Vorrichtung,
auch Ausstosstriebwerk genannt, zu seinem Ausstoss
aus der Startvorrichtung beschleunigt und mittels eines
Geräts, z.B. eines Verzögerungszünders, erst dann ge-
zündet, wenn es sich mit dem Gefechtskopf nach dem
Ausstossen in einer für den Schützen ungefährlichen
Entfernung ausserhalb der Ausstossvorrichtung befin-
det. Das Haupttriebwerk wird dabei von dem Ausstoss-
triebwerk getrennt.
[0006] Aus der DD 301 649 A7 ist eine Panzerabwehr-
rakete zur Bekämpfung von gepanzerten Fahrzeugen
bekannt.
[0007] Die Panzerabwehrrakete umfasst je ein Auss-
tosstriebwerk und ein Marschtriebwerk. Zwischen beiden
Triebwerken ist eine Trennwand angeordnet.
[0008] Die Trennwand weist mehrere Schubdüsen auf,
die gleichzeitig Verzögerungssätze für die Treibladung
des Marschtriebwerks aufnehmen.
[0009] Bekannte Ausstosstriebwerke erweisen sich
als nachteilig, da sie nach erfolgter Zündung und nach
erfolgtem Start des Haupttriebwerks aus der Startvor-
richtung ausgestoßen werden und im Umfeld vor der
Startvorrichtung auf den Boden fallen. Dies hat zur Folge,
dass die Startvorrichtung über das ausgestoßene Auss-
tosstriebwerk z.B. durch Lichtsensoren oder Wärmesen-
soren geortet werden kann.
[0010] Ein weiterer Nachteil liegt darin, dass der aus
der Startvorrichtung herausgestoßene Treibsatz im gro-
ßen Umfang Wärmeenergie ausstrahlt, die zu Verletzun-
gen bei umstehenden Personen sowie beim Bediener
selbst führen kann. Bewuchsmaterial auf dem Boden
kann sich entzünden und zu einem Flächenbrand aus-
weiten, was ebenfalls zur Entdeckung der Startvorrich-
tung führen kann.
[0011] Ein Nachteil ist es ferner, dass die Flugkörper-
masse durch das zunächst mitfliegende Ausstosstrieb-
werk erhöht ist, was auch bei schultergestützten Start-
vorrichtungen problematisch ist.
[0012] Zudem ist die Ausgestaltung der Schnittstelle
zwischen dem Heck des Haupttriebwerks und dem

Ausstosstriebwerk , insbesondere was Raum und Masse
anbelangt, komplex.
[0013] Des Weiteren kann ein Ausstoss und Aufschla-
gen des Treibsatzes im Bereich vor dem Bediener zur
Freisetzung von Schadstoffen führen, die den Bediener
der Startvorrichtung verletzen oder anderweitig beein-
trächtigen können. Diese Gefahr besteht insbesondere
bei schultergestützten Waffen.
[0014] Die Erfindung stellt sich daher die Aufgabe, eine
Startvorrichtung bereitzustellen, die die genannten
Nachteile eines vor dem Bedieners auf dem Boden auf-
schlagenden Treibsatzes vermeidet und somit eine De-
tektierbarkeit der Startvorrichtung oder eine Verletzung
oder Beeinträchtigung des Bedieners oder anderer Per-
sonen in seinem Umfeld umgeht.
[0015] Des Weiteren soll die Masse der zu beschleu-
nigenden Teile reduziert werden. Auch ist es angestrebt,
die Schnittstelle zwischen Haupttriebwerk und Ausstos-
striebwerk einfacher auszugestalten. Wünschenswert ist
es auch, wenn die Startvorrichtung schubneutral ausge-
staltet werden könnte.
[0016] Die Aufgabe wird durch die Vorrichtung zum
Start eines Haupttriebwerks nach Anspruch 1 gelöst.
Vorteilhafte Ausgestaltungen sind in den Unteransprü-
chen aufgeführt.
[0017] Die Vorrichtung umfasst eine Einrichtung zur
Führung des Haupttriebwerks und ein Ausstosstrieb-
werk. Das Ausstosstriebwerk weist zur Erzeugung eines
Startschubs wenigstens eine Brennkammer auf. Es ver-
fügt über Mittel, die zu seiner Abbremsung nach dem
Ausstoss des Haupttriebwerks führen.
[0018] Das Ausstosstriebwerk verbleibt nach Start des
Haupttriebwerks in der Startvorrichtung. Zu diesem
Zweck ist das Ausstosstriebwerk lösbar mit dem Haupt-
triebwerk verbunden.
[0019] Die Erfindung versteht unter dem Begriff Haupt-
triebwerk ein technisches Gerät, das geeignet ist, in ei-
nem Luftraum zu fliegen. Es kann insbesondere ande-
rere Bestandteile eines flugtauglichen Gerätes, z.B. Flü-
gel, die Außenwand des Fluggerätes, Elektronik, Leitun-
gen etc. mit umfassen.
[0020] Der Begriff Haupttriebwerk erstreckt sich mithin
auch auf das Fluggerät als solches, wenngleich der Fo-
kus der vorliegenden Erfindung auf die Antriebsseite die-
ses Fluggerätes gerichtet ist.
[0021] Haupttriebwerk kann z.B. ein Raketentrieb-
werk, eine Drohne oder ähnliches unbemanntes Gerät
sein, gleichgültig ob beispielsweise feststoffangetrieben,
flüssig- oder gelstoff- oder gasangetrieben.
[0022] Das Haupttriebwerk kann z.B. ein Lenkflugkör-
per sein und als Waffensystem ausgebildet sein.
[0023] Haupttriebwerke werden sowohl für zivile als
auch für militärische Zwecke eingesetzt. Die zivile Nut-
zung ist vorzugsweise kommerzieller Natur und dient z.
B. der Telekommunikation oder wissenschaftlichen Auf-
gaben.
[0024] Andererseits werden Haupttriebwerke beson-
ders bevorzugt für militärische Zwecke eingesetzt.
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[0025] Das Haupttriebwerk kann in gleicher Weise
Kommunikations- und/oder Aufklärungszwecken die-
nen.
[0026] Das Haupttriebwerk erfüllt darüber alternativ
auch andere Aufgaben. Dabei ist es z.B. als Marschflug-
körper ausgebildet, der über eine eigene Steuerungsein-
heit verfügt. Mit Hilfe der Steuerungseinheit ist der
Marschflugkörper während des gesamten Fluges kon-
trollierbar und lenkbar.
[0027] Die Startvorrichtung ist typischerweise eine Ab-
schusseinrichtung.
[0028] Sie kann als Startrohr ausgestaltet sein.
[0029] Die Startvorrichtung nimmt vorzugsweise ne-
ben dem Haupttriebwerk, dem Ausstosstiebwerk auch
sonstige Teile auf, wie z.B. Schienen für das Haupttrieb-
werk, Kohlefaserbestandteile.
[0030] Die Startvorrichtung kann schultergestützt auf
einem Schützen oder auf einem Fahrzeug, Schiff, Flug-
zeugen oder sonstigen bewegbaren Vorrichtungen oder
stationär angeordnet sein.
[0031] Die Startvorrichtung ist eine transportable oder
fest installierte Vorrichtung, die das Haupttriebwerk bis
kurz vor seinem Start aufnimmt.
[0032] Die Startvorrichtung umfasst vorzugsweise
Versorgungsleitungen und Messkabel, mit denen das
Haupttriebwerk verbindbar ist, und die vor dem Start ab-
trennbar sind.
[0033] Die Startvorrichtung dient der möglichst schnel-
len Beschleunigung des Haupttriebwerks, da insbeson-
dere Leitwerke des Haupttriebwerks zur Stabilisierung
der Flugbahn die umströmende Luft benötigen.
[0034] Die Startvorrichtung kann ein zylindrischer oder
rohrförmiger oder eine andere geometrische Form auf-
weisender Hohlkörper sein.
[0035] Der Hohlkörper weist vorzugsweise eine um-
laufende Seitenwand auf, die an einer Stirnseite zur Aus-
bildung einer Kompressionskammer geschlossen ist.
[0036] In einer anderen Ausführungsform ist der Hohl-
körper der Startvorrichtung an seinen beiden Stirnseiten
offen, so dass das aus der Hauptdüse des Haupttrieb-
werks austretende Schubgas beim Start des Haupttrieb-
werks an der rückwärtigen Stirnseite der Startvorrichtung
aus dieser entweichen kann.
[0037] Die insbesondere rohrförmige Startvorrichtung
weist ein Ausstosstriebwerk zum Ausstoss eines Haupt-
triebwerks auf.
[0038] Die Zündung des Ausstosstriebwerks initiiert
die Beschleunigung und den Ausstoss des Haupttrieb-
werks aus der Startvorrichtung. Das Ausstosstriebwerk
bewirkt den Startschub des Haupttriebwerks.
[0039] Der Treibstoff ist dabei so ausgelegt, dass das
Haupttriebwerk und das Ausstosstriebwerk in gewünsch-
ter Weise beschleunigt werden. Dieser Vorgang läuft ty-
pischerweise in Millisekunden ab.
[0040] Erfindungsgemäß bewegen sich beide Trieb-
werke in Ausstossrichtung nach vorne. Während das
Haupttriebwerk die Ausstossvorrichtung verlässt und im
Anschluss daran nach vorbestimmten Parametern ge-

zündet wird, verbleibt das Ausstosstriebwerk in der Aus-
stossvorrichtung, nachdem es die Beschleunigung des
Haupttriebwerks bewirkt hat.
[0041] Das Ausstosstriebwerk ist deshalb zum Ver-
bleib in der Startvorrichtung lösbar mit dem Haupttrieb-
werk verbunden oder liegt an dem Haupttriebwerk ohne
Verbindung an.
[0042] Um nach dem Ausstoss des Haupttriebwerks
aus der Startvorrichtung einen Verbleib des Ausstoss-
triebwerkes in der Startvorrichtung zu bewirken, ist das
Ausstoßtriebwerk in der Startvorrichtung mit Hilfe eines
integrierten Gegenschubs abbremsbar.
[0043] In einer ersten Ausführungsform der Erfindung
ist der Gegenschub erzielbar durch eine verzögerte Zün-
dung eines Bremstriebwerkes zur Generierung des Ge-
genschubes.
[0044] Das Ausstosstriebwerk umfasst in dieser Aus-
führungsform deshalb eine Hauptbrennkammer, eine
Hauptdüse, den Haupttreibstoff sowie ein Verzögerungs-
element.
[0045] Ferner umfasst das Bremstriebwerk als funkti-
onaler und bevorzugt auch konstruktiver Bestandteil des
Ausstosstriebwerks eine Gegenschubkammer, wenigs-
tens eine Gegenschubdüse sowie Gegenschubtreib-
stoff.
[0046] Die Düse bezeichnet eine vorzugsweise röh-
renförmige technische Einrichtung. Der Flächeninhalt
der technischen Einrichtung ist auf seiner gesamten Län-
ge gleich, oder erweitert oder verjüngt. Darüber hinaus
kann er jede denkbare komplexe Form aufweisen.
[0047] Die Düse bewirkt eine Umlenkung eines Schub-
gas- oder Flüssigkeitsstroms. Sie wandelt Druck in Be-
wegungsenergie um oder verteilt feste, viskose, flüssige
oder gasförmige Substanzen gleichmäßig im Inneren der
Düse.
[0048] Im Inneren der Düse kann je nach Bedarf eine
Strömung mit Unterschallgeschwindigkeit oder mit Uber-
schallgeschwindigkeit fließen.
[0049] Der Haupttreibstoff und der Gegenschubtreib-
stoff werden nachfolgend auch als Treibsatz bezeichnet.
[0050] Der Treibsatz ist der Treibstoff für das Ausstos-
striebwerk.
[0051] Ein Treibsatz ist eine Treibladung, die insbe-
sondere einen Satz von chemischen Substanzen in fes-
ter, flüssiger oder gasförmiger Form umfasst.
[0052] Der Treibsatz ist ein Energieträger, der bei der
Aktivierung der chemischen Substanzen ein großes Vo-
lumen anstrebt, und auf diese Weise in der Lage ist, ein
Objekt, insbesondere einen Haupttriebwerk zu bewegen.
[0053] Der Treibsatz hat die Aufgabe, ein lenkbares
oder nicht lenkbares Haupttriebwerk durch die Erzeu-
gung von Schubgas in der Startvorrichtung zu beschleu-
nigen und aus der Startvorrichtung herauszutreiben.
[0054] Dazu brennt der Treibsatz nach der Zündung
ab und erzeugt das Schubgas in Form der entstandenen
Verbrennungsgase. Zur Erhöhung des Drucks kann das
Schubgas zusätzlich komprimiert werden.
[0055] Treibsätze können insbesondere nitrocellulose
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Pulver oder Schwarzpulver umfassen. Es versteht sich
von selbst, dass der erfindungsgemäße Treibsatz darü-
ber hinaus andere, den Startschub bewirkende feste, vis-
kose, flüssige oder gasförmige Stoffe umfassen kann.
[0056] Erfindungsgemäß weist das Ausstosstriebwerk
wenigstens zwei Treibsätze mit einander entgegenge-
setzter Wirkungsrichtung auf.
[0057] Hierzu weist das Ausstosstriebwerk eine auf
das Haupttriebwerk wirkende Hauptdüse und eine in ent-
gegengesetzter Richtung auf den Treibsatz wirkende
Gegenschubdüse auf.
[0058] Das Ausstosstriebwerk umfasst mithin wenigs-
tens eine Hauptbrennkammer, in der der Haupttreibstoff
angeordnet ist, der der Beschleunigung des Haupttrieb-
werks zum Zweck des Austritts aus der Startvorrichtung
dient.
[0059] Mit Zündung des Treibsatzes entsteht in der
Hauptbrennkammer ein Verbrennungsgas, das durch
die mit der Hauptbrennkammer verbundene Düse, ins-
besondere einer Hauptdüse, entweicht und auf diese
Weise das Haupttriebwerk antreibt.
[0060] Das Haupptriebwerk ist dabei in der Ausstoss-
vorrichtung vorzugsweise schienengeführt.
[0061] Um nach dem Ausstoss des Haupttriebwerks
aus der Ausstossvorrichtung ein Verbleiben des Auss-
tosstriebwerkes in der Startvorrichtung sicherzustellen,
ist das Ausstosstriebwerk mittels eines integrierten Ge-
genschubs abbremsbar.
[0062] Deshalb umfasst das Ausstosstriebwerk we-
nigstens eine Gegenschubbrennkammer, in der der Ge-
genschubtreibstoff angeordnet ist, damit das Ausstoss-
triebwerk in der Ausstossvorrichtung verbleibt, nachdem
das Haupttriebwerk die Ausstossvorrichtung verlassen
hat.
[0063] Hierzu weist das Ausstosstriebwerk weiter we-
nigstens eine in entgegengesetzter Ausstossrichtung auf
das Ausstosstriebwerk wirkende Gegenschubdüse auf.
[0064] Die auf das Ausstosstriebwerk wirkende we-
nigstens eine Gegenschubdüse umfasst ein Element,
das die Zündung des Ausstosstriebwerks in die Gegen-
richtung zur Ausstossrichtung verzögert.
[0065] In dieser Ausführungsform weist das Ausstos-
striebwerk einen weiteren Treibsatz auf, der zeitverzö-
gert zündbar ist und der der wenigstens einen Gegen-
schubdüse das Schubgas zuführt. Die Gegenschubdüse
wirkt der Hauptdüse entgegen.
[0066] Dadurch tritt eine Bremswirkung ein, aufgrund
derer das Ausstosstriebwerk in der Ausstossvorrichtung
verbleibt.
[0067] Mithin erfolgt eine Trennung zwischen Haupt-
triebwerk und Ausstosstriebwerk.
[0068] In einer zweiten Ausführungsform der Erfin-
dung ist der Gegenschub erzielbar durch eine mechani-
sche Umlenkung des Startschubes.
[0069] Hierzu umfasst das Ausstoßtriebwerk eine
Brennkammer, eine Hauptdüse, eine die Brennkammer
mit der Hauptdüse verbindende Hauptleitung und eine
verschiebbare Gegendüse, einen Zünder sowie ein Ven-

til.
[0070] Bei dieser Ausführungsform ist an eine Haupt-
leitung zwischen dem Ausstosstriebwerk und der Haupt-
düse wenigstens eine Gegenschubleitung angeschlos-
sen, die das Schubgas wenigstens einer Gegenschub-
düse zuführt. Dabei ist die Wirkungsrichtung der Gegen-
schubdüse der Hauptdüse entgegengerichtet.
[0071] Die Hauptdüse wirkt auf das Haupttriebwerk
ein, wogegen die wenigstens eine Gegenschubdüse in
entgegengesetzter Richtung auf das Ausstosstriebwerk
wirkt.
[0072] In der Gegenschubleitung und/oder der Haupt-
leitung ist wenigstens ein Ventil angeordnet, das dem
Schubgas den Zugang aus der Hauptleitung in die we-
nigstens eine Gegenschubleitung eröffnet oder umgelei-
tet.
[0073] Das Ventil wird Zeit- oder Weggesteuert betä-
tigt.
[0074] Die Erfindung ermöglicht ein aktives Abbrem-
sen des Triebwerkes, sodass beim Start des Haupttrieb-
werks eine Verbindung des Triebwerkes mit der Start-
vorrichtung der Startvorrichtung erhalten bleibt.
[0075] Der Gegenschub wird vorzugsweise durch eine
mechanische Umlenkung des Startschubs oder beson-
ders bevorzugt durch eine verzögerte Zündung eines
weiteren Treibsatzes bewirkt.
[0076] Die Erfindung erweist sich in beiden Ausfüh-
rungsformen als vorteilhaft, da wegen des Verbleibs des
Ausstosstriebwerks in der Startvorrichtung eine thermale
Detektierbarkeit der Startvorrichtung reduziert werden
kann.
[0077] Hierzu trägt weiterhin bei, dass zwischen der
Innenmantelfläche der Startvorrichtung, also etwa des
Startrohrs, und den Triebwerken etwa durch die im In-
neren angeordneten Führungsschienen für das Haupt-
triebwerk Luft verbleibt, die bekanntermaßen ein
schlechter Wärmeleiter ist.
[0078] Ferner tragen zur Reduzierung der Wärmede-
tektierbarkeit auch vorteilhafterweise innerhalb der Start-
vorrichtung herkömmlicherweise angeordnete Däm-
mungskörper aus Kohlefaserstoffen bei.
[0079] Zusätzlich kann die Masse des Haupttrieb-
werks um die Masse des Triebwerks verringert werden.
[0080] Ein weiterer Vorteil besteht darin, dass im Heck
des Haupttriebwerks eine einfache Schnittstelle den
Haupttriebwerk vom Ausstosstriebwerk trennt, so dass
das Ausstosstriebwerk nach Start des Haupttriebwerks
mit der Startvorrichtung der Startvorrichtung verbunden
bleibt.
[0081] Die Startvorrichtung der Startvorrichtung ist so-
mit schubneutral.
[0082] Weitere Ausführungsformen und Vorteile der
Erfindung sind anhand der Zeichnung erkennbar. Hierbei
zeigen:

Fig. 1 eine Startvorrichtung nach der ersten Ausfüh-
rungsform mit einem Haupttriebwerk, das ein Auss-
tosstriebwerk umfasst.
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[0083] Das Ausstosstriebwerk 3 umfasst zwei Brenn-
kammern 9; 20. Die Hauptbrennkammer 20 umfasst ei-
nen Haupttreibstoff 10, wogegen der Gegenschubkam-
mer 9 einen Gegenschubtreibstoff 11 aufweist.
[0084] Der Haupttreibstoff 10 der Hauptbrennkammer
20 ist mit Zündung zu Schubgas 8 verbrennbar. Das
Schubgas 8 wird der Hauptdüse 13 zugeführt und wirkt
auf das Haupttriebwerk 1 ein.
[0085] Zwischen der Hauptbrennkammer 20 und der
Gegenschubkammer 9 verläuft in Fig. 1 eine Trennwand
12, die den Haupttreibstoff 10 vom Gegenschubtreibstoff
11 trennt.
[0086] Das Bremstriebwerk 5 wirkt infolge einer verzö-
gerten Zündung des Gegenschubtreibstoffs 11 zeitlich
versetzt nach dem Start des Haupttriebwerks 1.
[0087] Durch Zündung des Gegenschubtreibstoffs 11
in der Gegenschubbrennkammer 9 ist ein Gegenschub-
gas 17; 21 erzeugbar, das durch die Gegenschubdüsen
14 austritt. Das Gegenschubgas 17; 21 wirkt auf das Aus-
stosstriebwerk 3 ein, das mit der Startvorrichtung 2 in
Verbindung steht.
[0088] In Fig. 1 ist ein Zündverzögerer 19 angeordnet,
der eine verzögerte Zündung des Gegenschubtreibstoffs
11 bewirkt. Die Zündung des Gegenschubtreibstoffs 11
erfolgt zeitlich nach der Zündung des Haupttreibstoffs 10
und in der Weise, dass das entstehende Gegenschubgas
17; 21 einen Austritt des Ausstosstriebwerks 3 aus der
Startvorrichtung 2 vermeidet.
[0089] Fig. 2 zeigt eine Hauptbrennkammer 20, die mit
Haupttreibstoff 10 gefüllt ist.
[0090] Die Hauptbrennkammer 20 ist über eine Ver-
bindungsleitung 15 mit der Hauptdüse 13 verbunden.
[0091] An der der Hauptdüse 13 gegenüberliegenden
Seite der Hauptbrennkammer 20 ist ein Zünder 22 vor-
gesehen, der die Zündung des Haupttreibstoffs 10 be-
wirkt.
[0092] Das Hauptantriebsgas 23 wird durch die Ver-
bindungsleitung 15 der Hauptdüse 13 zugeführt.
[0093] Zusätzlich sind an die Verbindungsleitung 15
Gegenschubleitungen 16 angeschlossen, die der Ver-
sorgung der Gegenschubdüsen 14 mit Hauptantriebsgas
23 dienen.
[0094] In Fig. 2 sind in den Verbindungsleitungen 15
Ventile 18 angeordnet, die die Gegenschubleitungen 16
zur Versorgung mit Hauptantriebsgas 23 freigeben. Die
Öffnung der Ventile 18 erfolgt mittels einer nicht darge-
stellten Steuereinheit.
[0095] Mit Öffnung der Ventile 18 wird das Gegen-
schubgas 17; 21 neben der Hauptdüse 13 auch den Ge-
genschubdüsen 14 zugeführt. Das Hauptantriebsgas 23
wirkt nach der Zuführung und dem Ausstoss aus den
Gegenschubdüsen 14 als Gegenschubgas 17; 21.
[0096] Mit Beschickung der Gegenschubdüsen 14 mit
Gegenschubgas 17; 21 erfolgt die Abbremsung des Aus-
stosstriebwerkes 3 in der Startvorrichtung 2 zur Be-
schleunigung und zum Ausstoss eines Haupttriebwerks
1.

Bezugsziffern

[0097]

1. Haupttriebwerk
2. Vorrichtung
3. Ausstosstriebwerk
4. Mittel zur Abbremsung
5. Bremstriebwerk
6. Einrichtung
7. Ausstossschub
8. Startschub
9. Gegenschubbrennkammer
10. Haupttreibstoff
11. Gegenschubtreibstoff
12. Trennwand
13. Hauptdüse
14. Gegenschubdüse
15. Hauptleitung/ Verbindungsleitung
16. Gegenschubleitung
17. GegenschubVentil
18. Zündungsverzögerer
19. Hauptbrennkammer
20. Gegenschubgas
21. Zünder
22. Hauptantriebsgas

Patentansprüche

1. Vorrichtung zur Beschleunigung eines Haupttrieb-
werks (1) aus einer Starrvorrichtung (2), wobei die
Vorrichtung (3) in die Startvorrichtung (2) aufnehm-
bar ist, dadurch gekennzeichnet, dass die Vorrich-
tung (3) Mittel (4) zu ihrer Abbremsung nach der In-
itiierung der Beschleunigung des Haupttriebwerks
(1) umfasst, so dass die Vorrichtung (3) in der Start-
vorrichtung (2) verbleibt.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Mittel (4) zur Abbremsung des
Ausstosstriebwerks (3) ein Bremstriebwerk (5) ist.

3. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Mittel (4) zur Abbremsung des
Ausstosstriebwerks (3) eine Vorrichtung 2 zur me-
chanischen Umlenkung des Ausstossschubs (7) ist.

4. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Ausstosstriebwerk (3) zur
Erzeugung eines Startschubs (8) wenigstens eine
Hauptbrennkammer (1) und eine Gegenschub-
brennkammer (9) aufweist und es von dem Haupt-
triebwerk (1) trennbar ist.

5. Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Ausstosstriebwerk (3) wenigs-
tens eine auf das Haupttriebwerk (1) wirkenden
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Haupttreibstoff (10) und wenigstens einen auf das
Ausstosstriebwerk (3) wirkenden Gegenschubtreib-
stoff (11) aufweist.

6. Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Hauptbrennkammer (20) und die
Gegenschubbrennkammer (9) durch eine Trenn-
wand (12) voneinander getrennt sind.

7. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Ausstosstriebwerk (3) we-
nigstens eine auf das Haupttriebwerk (1) wirkende
Hauptdüse (13) und wenigstens eine in entgegen-
gesetzter Richtung auf das Ausstosstriebwerk (3)
wirkende Gegenschubdüse (14) aufweist.

8. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 3, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Ausstosstriebwerk (3) über
je eine Hauptleitung (15) mit der wenigstens einen
Hauptdüse (13) verbunden ist.

9. Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das die Hauptleitung (15) über we-
nigstens eine Gegenschubleitung (16) mit der we-
nigstens einen Gegenschubdüse (14) verbunden ist.

10. Vorrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekenn-
zeichnet, dass zur Regelung des Gegenschubs
(17) in der Gegenschubleitung (16) wenigstens ein
Ventil (18) angeordnet ist.

11. Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der auf das Ausstosstriebwerk (3)
wirkende Gegenschubtreibstoff (11) einen Zün-
dungsverzögerer (19) aufweist.

12. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Zündung mechanisch oder elektronisch
auslösbar ist.

13. Startvorrichtung (2) zum Ausstoss eines durch ein
Ausstosstriebwerk (3) beschleunigten Haupttrieb-
werks (1), dadurch gekennzeichnet, dass sie ein
nach einem oder mehrerer Ansprüche 1 bis 12 aus-
gestalteten Ausstrosstriebwerk (3) aufnimmt.

14. Verwendung einer Vorrichtung (3) zur Beschleuni-
gung eines Haupttriebwerks (1) aus einer Startvor-
richtung (2) aufnehmbar ist und Mittel (4) zu Abbrem-
sung des Haupttriebwerks (1) umfasst, so dass die
Vorrichtung (3) nach der Beschleunigung des Haupt-
triebwerks (1) in der Startvorrichtung (2) verbleibt.
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